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.~~~:IDj RECISA, pues, considerar, que las condiciones <le tracción no serán
~J)11as mismas para los carruajes unidos á un cuerpo de ejército que
......, . para los de segunda línea. Los convoyes de aprovisionamiento y
evacuación son grandes masas di vididas en secciones que compren-
den gran número de carruajes; salvo excepción, estos convoyes ó sus
secciones se mueven todos en una pieza y los trenes remolcados por
un tractor ofrecerán una buena solución.
Pero si se suprime la tracción animal en los carruajes de primera
línea, será el automóvil porteador el modelo apropia<lo. No consideremos
más que los trenes regimentales y los de Estado Mayor en Francia, á
título de ejemplo, y observemos que sou de efectivo muy variable; hay
veintiocho carruajes en un regimiento de infantería; el tercio, en un
batallón de cazadores y en el Estado Mayor, cada servicio po1lee uno ó
dos furgones individuales. Estos carruajes tienen un cometido tan inde·
p.endiente, que si no poseyera cada uno su motor el servicio se haría en
muy malas condiciones.
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Aceptamos, pues, para convoyes de segunda línea, el principio esta-
blecido por el mayor Mirandoli, que esencialmente consiste en el fun-
cionamiento de los convoyes arrastrados por un tractor; pero formula-
r'emos una observación respecto á la nature1eza, longitud y peso del
tren remolcado. La locomotora caminera, que preconiza el mayor italia-
nQ, puede arrastrar un convoy de 30 toneladas, pero deteriora conside-
rablemente las carreteras. Es verdad que sobre caminos muy primitivos
y muy malos dá excelentes servicios, como se ha demostrado en la gue-
rra del Sur de Africa, pero, sin embargo, interesa estropear las carre-
teras lo menos posible.
, Las condiciones del empleo del tractor están determinadas por mo-
tivos especiales. En Francia p_oseen un número c'onsiderable de carrua·
jes de tipo furgón de provisiones ó víveres, que están afectos hoy á los
trenes regimentales y forman el grueso del núcleo administrativo; pre-
cisa, pues, continuar empleándolos, pues no se los va á desechar; se les
quitarán los timones y se les agrupará en trenes. Importa conservar un
tipo de carruajes que se pueda atalajar instantáneamente con caballos
ó mulas en las regiones en que esta tracción sea posible.
Un tren, arrastrado por tracción mecánica, no puede ser muy largo
por dos razones: primera, sería muy difícil su conducción en carreteras
de gran pendiente y fuertes curvas, sobre todo en mal tiempo; y segun-
da, por efecto de los movimientos de- serpenteo, el número de vehículos
opone á fa tracción una resistencia que no es proporcional á la carga
transportada, sino que crece más rápidamente.
Trenes de cuatro y en el máximo seis carruajes, dan un rendiriliento
stlficiente y son muy manejables. El furgón :reglamentario en Francia,
en cuanto cesa de ser arrastrado p01' caballos, puede llevar permanente-
mente 900 kilógramos en vez de 800, lo que eleva el peso bruto á 1850
kilógramos; cuatro ó seis carruajes formarán un convoy de 7 á 11 tone-
ladas de carga bruta, lo que exigirá un tractor de 5 á 7000 kilógramos.
Sentado ésto, ¿cuál es la velocidad media? No hay razón para que
pase de 8 á 9 kilómetros. Esta velocidad basta para que una sección de
convoy haga, en caso necesario, el recorrido de ida y vuelta de una
etapa (22 á 25 kilómetros) ó dos etapas hacia adelante; se obtiene así
su trabajo normal en ocho ó nueve horas de marcha. Comprendiendo el
tiempo necesario para la carga y descarga de los carruajes, la sección
hace la ida y vuelta, marchando de día, lo que es importantísimo. Por
otra parte, en cuanto se quiera pasar de la velocidad media d-e 10 kiló-
metros, el consumo de combustible es tal, sobr!3 todo en los motores de
ook, -que el carruaje no transporta provisión bastante. -
Sin embargo, la experiencia determinará la v:elocidad máxima-y mí.
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nima que debe realizar el tractor, aun cuando esta última no puede ser
inferior á la de las columnas.
No debe preocupar la construcción de tractores que suban con su
carga rampas excepcionales, bastará aceptar un límite superior de un
8 por 100, por ejemplo, que ya es considerable en países de buenas carre-
teras, pues en cuanto se encuentren con rampas de 8 á 12 por 100, basta-
rá que las suban por escalones, dividiendo el tren, pues sino estaremo~ ex-
puestos á transportar sobre terreno horizontal fardos ridículos ó se en-
contrará grandes dificultades para evitar el patinado sobre las rampas.
Aun cuando seamos partidarios de trenes de carruajes ligeros, nO
rechazamos el empleo de camiones, para cargas medias (de 2500 á 3000
kilógramos). Hay buenos modelos aplicables al transporte de materias
y personas, con precios muy arreglados.
Para los trenes regimentales es preciso adoptar una solución dife-
rente. Creernos que con el automóvil pm'teador, la carga lí.til deberá osci-
lar alrededor de una tonelada, variando ele 900 á 1200 kilógmmos; des-
cender, sería construir carruajes muy pequeños de fuerza motriz onerosa;
elevarla, sería ir contra la di visión de carga, condición esencial <le la
constitución de los trenes r.egimentales. El carruaje que satisface este
desíderatum, es el camión, ó bien el que en Francia llaman carrnaje de
lívraíson. Sería muy conveniente que su peso total, comprendidos dos ó
tres hombres, no excediera mucho de 2 toneladas. .
Sin embargo, el rendimiento en peso útil del automóvil porteador, no
se establece en las mismas condiciones que para un carruaje ordinario.
Cuando á éste se le pide un 50 por 100 de peso net~, no se tiene en
cuenta el peso considerable de los animales que lo arrastran, mientras
que el peso bruto del automóvil es gravado en el de su motor.
A la inversa de lo que hemos dicho para el tractor, el automóvil re-
gimental debe poseer la facultad de subir las mayores rampas que en-
cuentre con una velocidad mínima de 4 kilómetros por hora, velocidad
de las columnas á pié. El excedente de potencia supuesto al motor, no
será perdido, pues en terreno horizontal podrá arrastrar otro con eco-
nomía en el consumo de combustible.
Cualquiera que sea el procedimiento de tracción mecánica empleado,
su ventaja inmediata será la supresión' de caballos; aún proporciona
otras, y una muy importante es la supresión de las raciones para su ali-
mentación. No hablo más. que bajo' el punto de vista material, conside-
rando solamente el peso muerto, y por consecuencia la reducción total





administrativo compuesto de 400 animales de tiro, dos días de raciones
representan la carga neta de cuatro carros de tipo normal, en el ejérci.
to francés. Un regimiento de infantería transportará en vez de las ra-
ciones hechas inútiles, mayor número de víveres ó de municiones.
No sólo desaparecen los caballos, sino su botiquín, veterinarios, he-
rradores, guarnicioneros, etc., tan difíciles de encontrar en los elemen-
tos no combatientes.
El empleo del tractor en todos los servicios de segunda línea, per-
mite disminuir los efectivos del cuerpo del tren en la movilización: un
tren medio de cinco carruajes, que hubiera exigido diez caballos de tiro
y uno de silla, con seis hombres, no exige más que dos, para el servicio
del tractor y uno de ellos para el jefe del tren. La diferencia de cuatro
hombres se transformará en combatientes. Los efectivos ganarán, pues,
en tiempo de paz y en el de guerra algunos miles de hombres.
Una de las cuestiones más importantes que hay que tener en cuen-
ta, es la financiera.
Actualmente un caballo enganchado á un furgón no arrastra más
que 400 kilógramos de peso neto: es necesario reducir cerca de un cual'·
to esta cifra, porque diariamente hay secciones de convoy que viajan de
vacío. Admitiendo que el animal enganchado sea susceptible de hacer in-
definidamente 30 kilómetros diarios, que es un máximo, desarrollará dia-
riamente un trabajo de 0,4 toneladas X 30 = 12 toneladas kilómetros.
Tomemos por otro lado un tractor que arrastre un tren muy restrin-
gido, cuatro furgones cargallos á 900 kilógramos.
Una reducción de un cuarto da una carga útil transportada de 2 to-
neladas y si admitimos que el tractor hace cada día 70 kilómetros, el
trabajo diario producido llega á 119 toneladas kilómetros, es decir, el
décuplo del de un caballo. Será, pues, ventajoso el empleo del tractor si
el gasto de compra y entretenimiento, repartido en una campaña de
cierta duración, seis meses por ejemplo, no pasa del décuplo del gasto
exigido por un caballo.
Ahora en la movilización un caballo requisado se paga
á su dueño con un aumento de un cuarto. . . . . . .. 1.250 francos.
Es preciso agregar á esta cifra un nuevo aumento de un
tercio para gasto de los caballos de reemplazo, de silla,
para herrajes, medicinas, reparación en los atalajes,
etc., en mí.meros redondos. . . .
Alimentación, á 2 francos diarios..
TOTAL•••.
El precio máximo de un tractor, comprendiendo el entretenimiento
y combustible, puede llegar á 20.000 francos. ¡ 1
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No disponemos de datos, por el momento, sobre el precio exacto de se-
mejante tractor, pero se puede asegurar que la suma de que se dispone,
es superior al precio actual en el mercado, que como se comprende está
muy aumentado, porque la fabricación de estos aparatos no es corriente.
La cifra de 1 á 10, que se toma como base de los rendimientos rela-
tivos de los dos medios de transporte, es un mínimo. El rendimiento
dol caballo está limitado por un grado de fatiga que no permite pedirle
nuevos esfuerzos, aún cuando esté bien alojado y alimentado. Basta ver
lo que ocurre en las maniobras, en que las raciones son completas y
llegan regularmente, para comprender que las 12 toneladas-kilómetros
no serán nunca alcanzadas. Por el contrario, el convoy de tracción me-
cánica puede acelerar su velocidad ó aumentar su recorrido diariamente
para hacer frente á un tráfico intenso momentáneo ó á los tractores en
reparación. Es cuestión de combustible: en muy amplios límites, las
máquinas no tienen nada que temer de este aumento de trabajo.
No insistiremos sobre las ventajas resultantes de una mejor ejecu-
ción del servicio y de la supresión de los convoyes de carruajes requisa-
dos, que producen tanto embarazo y tan poco trabajo útil. y sin em-
bargo, en el fondo todo ésto se traduce en economía de dinero.
Las operaciones de movilización podrán ser sensiblemente modifica-
das por la requisa de automóviles. Cada uno de ellos debe venir con su
mecánico. A la inversa del caballo, es un elemento que vione sólo, y por
consiguiente se suprimirá la legión de hombres encargados de la con-
ducción de caballos requisados, al mismo tiempo que se evita los trans-
portes por vía férrea de estos conductores y de los caballos. Además,
en las regiones próximas á las fronteras los convoyes automóviles, fran-
queando 70 á 80 kilómetros diarios (y aún 100, si las carreteras están
poco cargadas) podrán llegar á tiempo; desembarazarán á las vías fé-
rreas y facilitarán así la concentración de las tropas del interior. Ind u-
dablemente será una transformación radical y ventajosa para las ope-
raciones de movilización.
Por el ligero estudio hecho en lo que antecede, de la tracción mecáni-
ca en campaña, se ve la utilidad y ventajas que proporciona. Es necesa-
rio, pues, preocuparse de tan importante problema y tratar de dar al
ejército el material que le es necesario y de que hoy careco.
En primer lugar, el Estado, organizando concursos durante las ma-
niobras, puede conseguir modelos que se ajusten á las necesidades de
los distintos servicios.
Gran parte de este material puede adquirirse y ser utilizado en los
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pun tos de gran guarnición, que los tendrán en contínuo uso y en buen
estado de conservación. Todos los transportes qe la plaza en horas de-
terminadas pueden hacerse por este procedimiento, con lo que se conse-
guirá familiarizar en su manejo á Jos encargados del servicio.
Se formará, pues, un cuerpo de mecánicos militares, que pueden
proceder de la clase de sargentos, cuya instrucción no será difícil.
En el 2.0 regimiento de Zapadores-Minadores, gracias á la acti-
vidad y celo de los tenientes encargados del servicio de automóvi-
les, Sres. Goytre y Fernández Ojinaga, se ha conseguido en breve perío-
do de tiempo formar dos buenos mecánicos, aun cuando los coches á su
disposición son modelos anticuados, y más propios para SPOt·t que para
hacer un estudio detallado del problema.
A causa de la poca extensión de nuestra red de ferrocarriles, el gran
coste que su construcción exige y el tiempo necesario para llegar á po-
ner en explotación nuevas líneas, hay muchas regiones en que ofrece
grandes ventajas la unión de los centros productores por medio de la
tracción mecánica en carreteras. Ofrézcanse ventajas á las compañías
explotadoras, siempre que éstas se amolden á los modelos propuestos
por la comisión nombrada para efectuar este estudio, y de este modo
el Estado dispondrá de una reserva de carruajes que le han de prestar
excelentes servicios el día de mañana.
No pretendo dar soluciones para resolver -problema tan complejo,
pero no cabe duda de que es necesario que se trabaje en este sentido,
pues en la actualidad el ejército carece de los medios que le son indis-
pensables para su servicio y subsistencia, y envueltos en una guerra, el




CON ESTACIONES DE CAMPAÑA DE TELEGRAFíA SIN HILOS
SISTEMA ·TELEFUNKEN» (PATENTES DE ERAUN-SLAVY ARCO),
VERIFICADAS
(Conclusión.)
@'L enchufe O del cable de alimentación va sobre el bastidor, en zaga y
~ á la izquierda. En correspondencia con los del carro motor conduce
otros dos carretes para antenas. De los cuatro dos son para globo y los
otros dos para cometas. En la lámina V se' presenta una estación en dis-
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Lám. V.
posición de funcionar. En ella M es el carro-del motor, E el de estación,
A el conductor que enlaza éste con el cable an.tena y e el que le une á
la capacidad.
Los globos que acompañan á las estaciones son, como hemos dicho,
de 10 metros cúbicos, cilíndricos, apuntados por casquetes esféricos sin
cámara de aire ni timón, y provistos tlnicamente tle dos aletas en sus
costados, de las cuerdas de amarre al cable, y de una cola de cuatro ó
cinco elementos en forma de embudo. Tienen escasísima fuerza ascen-
sional, cabecean fácilmente en el aire, abatiéndose hasta el suelo al me-
nor cambio de régimen, y la cola es inadecuada, por lo que contribuye
al descenso, al enredarse con los amarres.
Las cometas son del tipo de diedro (lám. VI) de 1,10 metros cuadra-
dos de superficie, y desmontables para ser plegadas á lo largo. Llevan
cola de varios elementos de forma de embudo, y por ser su densidad
(relación de peso á superficie) muy grande, necesitan viento fuerte para
elevarse y mantenerse con alguna estabilidad en el aire.
Las capacidades, redes de alambre de 24 y 6 metros para utilizadas
con onda larga y corta, respectivamente, se sostienen á un metro del
suelo por piquetes que enclavijan en travesaños de madera de que van
provistas.




En los primeros días de junio llegó el personal técnico alemán (un
ingeniero y un montador) á cuyo cargo habían de quedar las experien-
cias en su primera parte, y se dedicó al arreglo sintónico de las esta-
ciones y al de los desperfectos que con tan largo viaje se produjeron en
los aparatos. Por el regimiento se asignó á cada estación un oficial,
clases y tropa (dos de éstos, ajustadores mecánicos, auxiliares del perso-
nal alemán para el manejo de los motores), así como el ganado de tiro
necesario al arrastre de los carros (cuatro mulos por estación ó sean dos
por carro).
De los cilindros de hidrógeno que un carro completo del Parque
Aerostático trajo de Guadalajara, se descargaron unos cuantos para uti-
lizarlos en el funcionamiento de la estación que había de permanecer en
:Madrid, y con la que. quedó el ingeniero alemán.
La otra estación, con el montador y el carro de hidrógeJ;lo, debía
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pasar á instalarse en los distintos sitios que se habían marcado en el
pla.\1 de experiencias.
El personal del regimiento asignado á cada estación quedó desde
luego agregado á ellas desde este momento. ...
Partiendo de la base de dejar una estación en Madrid y situar la' ,~',
otra á distintas distancias, las posiciones de ésta se sometieron á ensa-
yar la comunicación en las condiciones siguientes: !-~
1.0 Estaciones separadas por distancias de 10 á 50 kilómetros, visi-
bles entre sí.
'i 2.° Estaciones á la distancia límite anterior, con diferencia de altura
<:.",l'\'f' . de 600 á 800 metros y visibles como en el primer caso.
3.° Estaciones que no se viesen, separadas por alturas de cota supe-
rior á 200 metros y á distancias .de 50 á 120 kilómetros.
4.° Estaciones colocadas de modo que la línea que las uniese pasara
á través ~e Madrid, con objeto de apreciar si las corrientes de alto po-
tencial de t,r~cción y luz eléctricl;L perturbaban la recepción.
Estas condiciones las cumplían los puntos siguientes: El Pardo y
Guadarrama, para el primer caso; el PUE(rto del León (Guadarrama) para
el segundo; el Espinar, Avila y Arévalo, p'ara el tercero, y Gua'dalajara
para elllltim.o, según puede verse en los perfiles (l4m. VII).
Duraron las experiencias del 10 de junio al 1.0 de julio, lográndose
en todos los sitios indicados una buena comunicación. El régimen tor-
mentoso á que con más Ó JI!.enos intensidad estuvo sometido Madrid y
la Sierra de Guadarrama en los días del 18 al 30 de junio, dificultó por
las tardes el buen funcionamiento, toda vez que las señales parásitas
que en tales casos impresionan siempre al receptor, llegaron á consti-
tuir en la cinta algunos de estos días, verdaderos telegramas indesci-
frables (1).
Se comprobó respecto á globos y cometas, que tanto unos como otras
necesitan ser modificados para que no constituyan elementos de pertur-
bación durante el servicio. En efecto, los globos perdían altura con la
mayor facilidad, dando al cable una catenaria que le hacía ponerse en
contacto con los apoyos próximos, como árboles, cercas, etc., y algunas
veces hasta con el suelo, imposibilitando en estos momentos la transmi-
sión, interrumpiendo algunas veces la de un telegrama. De las cometas,
por la dificultad de su elevación y facilidad de su rápido descenso, pue-
de decirse algo parecido. En cuanto á los motores, las pequeñas averías
y pérdidas de tiempo consiguientes se debieron á que los soldados en-
(1) Hay que tener en cuenta que estos períodos de grandes y seguidas tormen-



































































































cargados de su manejo no estaban lo suficientemente instruídos. Como
particularidades observadas en las experiencias so debe hacer notar:
primero, la ninguna influencia que sobre la comunicación Madrid-Gua-
dalajara ejercieron las corrientes que en tan gran número atraviesan la
capital; segundo, en la comunicación Maclrid-Espinar, colocada la esta-
ción á 1000 metros de altitud, invisible de Madrid, con grandes pinares
á corta distancia de ella y haciendo la Sierra de verdadera pantalla por
su proximidad, los dos receptores acusaron las ondas normalmente, señal
inequívoca de la poca influencia que los obstáculos antes citados ejercie-
ron sobre aquéllas; tercero, en la de Madrid-Arévalo la distancia (110
kilómetros) fué la mayor de las ensayadas; las ondas tenían que atrave-
sar no sólo el Guadarrama, sino otras estribaciones de menor altura, sal-
vando en su trayecto algunas de 1500 metros, no obstante lo cual, la co-
municación fué la más perfecta de todas las experiencias.
Debiendo en los primeros días de julio marchar el personal alemán
á montar estaciones en barcos de nuestra escuadra, y no contando por
otra parte con la tercera estación, que era necesaria para completar las
experiencias, se dispuso dar por terminadas éstas y organizar otras
nuevas á cargo exclusivo del personal del regimiento que había tomado
parte en las primeras.
Se verificaron en los días del 8 al 20 de julio, quedando como ante-
riormente, una estación en Madrid y pasando la otra á situarse en el
Escorial primero y en las Rozas después. En este segundo período se
comprobaron nuevamente los inconvenientes de los globos y cometas.
Las perturbaciones que el estado atmósferico hizo notar en los aparatos
fueron menores; se trabajó en las dos posiciones con onda corta y larga
y se hicieron ensayos con objeto de apreciar la altura de antena necesa-
ria á distancia determinada para obtener buena comunicación. Con este
fin se establecieron parte de los 200 metros de cable-antena, tendidos so-
bre postes de campaña con aisladores de porcelana y el resto elevado por
globo ó cometa. En vista de los resultados obtenidos y en espera de
la tercera estación, se ordenó por Real orden de 12 de septiembre
que por el regimiento de Telégrafos se instalase desde luego una escue-
la de telegrafía sin hilos para el aprenclizaje de esta nueva rama de la
telegrafía, y con este objeto se ha hecho una instalación provisional
para ostablecer una estación en el cuartel de la Montaña y otra en el de
San Francisco, con antenas suspendidas desde postes colocados en los
tejados. Al mismo tiempo se están estudiando modificaciones en las co-
metas y globos para reformar los tipos alemanes.
Posteriormente á las experiencias del regimiento de Telégrafos han
tenido lugar otras con estaciones de la misma casa en los buques Pelayo
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y Extremadura, habiéndose conseguido comunicación buena en el mar á
distancias mayores de 200 kilómetros; aprovechando los palos·de dichos
buques para suspender las antenas sin necesidad de aumentar su altura.
Conveniente sería, una vez que en tierra y en mar se han hecho ex:
periencias con aparatos del mismo sistema y con resultados satisfacto-
riós, el que pudiesen ampliarse en combinación las de tierra con las de
los barcos, y ver si de una vez se implantaba un servicio tan importan~
te y de tanto interés en nuestro ejército y en la marina de guerra, para
ser empleado en tierra, en las costas y en el mar, ~
Al escribir este artículo está próxima á llegar la tercera estación,
que montada como fija servirá de unión con las otras dos como volan-
tes, .para estudiar hasta qué punto se resuelven con estaciones Telefun-
ken los tres puntos siguientes: .
1.0 Límite en que cesa la comunicación entre dos estaciones cuarido·
se altera su acuerdo sintónico.
2.° Recepción de los despachos que se cruzan entre dos estaciones;
por otra tercera interpuesta entre ellas.
3.° Perturbaciones que el funcionamiento de una estación puede
producir en la comunicación entre otras dos.
Estos ensayos requieren, para los cambios de·onda que les son in-
herentes, el empleo de un ondámetro, que vendrá con la estación fija.




ADAS las grandes ventajas del transporte por carriles, la mayoría de
o las naciones se ha preocupado de establecer una red de ferrocarri-~ .
les co.n arreglo á los planes de defensa; y como éstos no están, por lo
general, de acuerdo con los intereses comerciales, ó tiene el Estado que
tomar á su cargo la construcción ó favorecerla subvencionando á las
compañías que los construyen y explotan.
Atendiendo á que el objeto de estas vías de comunicación es pura-
mente militar, el tráfico suele ser reducido y, por consiguiente, el rendi-
miento muy pequeño; y como, por otra parte, son gl'andes los desembol-
sos que requiere la construcción y explotación de una vía férrea de
ancho normal, se ha reducido la anchura de la vía, con lo cual, además
de disminuir dichos gastos, se obtienen las ventajas, grandes desde el
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punto de vista militar, <le mayor rapidez en la construcción y facilidad
en el transporte de sus elementos. Siendo la vía estrecha, será el mate-
rial móvil más ligero y los carriles, por consiguiente, menos pesados, así
como las bridas y pernos; lo que los hará más manejables, con economía
de tiempo en el tendido de la línea. La distancia entre ejes de los vago-
nes es más corta, lo que permite disminuir el radio de las curvas, pues
es sabido que depende en gran parte. de dicha separación; con ésto, la
vía se ceñirá más al terreno, evitando algunas obras de arte, de cons-
trucción siempre costosa, y que exigiendo bastante tiempo serían inacep-
tables en campaña.
Sin embargo, como para la construcción de estas líneas se necesita
un período de tiempo considerable para hacer los estudios preliminares
del trazado, abrir la explanación y efectuar el asiento <le la vía, se com-
prende que únicamente podrán servir para comunicación á una corta
distancia de un ejército ó en el asedio de plazas fuertes, que es donde
puede disponerse del tiempo necesario para llevar á cabo las operaciones
anteriormente enunciadas.
Para el avituallamiento de los ejércitos en campaña hace falta un
material que sea más ligero, más transportable, que se asiente directa-
mente sobre el terreno y que no requiera estudios preliminares; lo que
se consigue empleando tramos ya construídos, de poco peso, que puedan
ser manejados por uno ó dos hombres, que sean iguales, y con cambios
ya construídos; en una palabra, que el trabajo de asiento se reduzca á ir
colocando los diversos elementos sobre el terreno, sin apenas modificarlo.
Una vía en estas condiciones se podrá colocar sobre los paseos de las
carreteras que sigan las líneas de operaciones de los ejércitos, dejando
el centro libre para el paso de las tropas, obteniéndose con esto la ven-
taja de dejar siempre utilizable el camino, cosa que no sería posible si
transitasen constantemente los carros necesarios para el transporte de
víveres y material de guerra. Esto ocurrió en 1877 en la ocupación de
la Bosnia por el ejército austriaco, en donde la carretera de Brod á Sara-
gewo quedó completamente intransitable, á pesar de los medios puestos
en práctica para evitarlo.
Apoyándose en estas ideas se han construído varios sistemas de vías
transportables, siendo las principales la vía Haarmann, de 0,60 metros
de anchura, usada en Alemania, y la de ,Dolberg, de 0,70 metros de
anchura reglamentaria en Austria y Rusia y recientemente adoptada
en España.
Descripción d.el material Dolberg.
MATERIAL FIJO, TRAllOS RECTos.-Para los. trozos rectos hay tra.mos
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de 1,50 metros que llevan en un extremo una traviesa de madera y en
el otro una varilla de hierro que mantiene la separación de los carriles.
En la figura 1 se vé claramente la unión de carriles y traviesas y los
pernos que atraviesan éstas para evitar que se hiendan. Para efectuar
las juntas, los carriles de cada tramo llevan por un extremo unos pito-
nes y por el otro unas garras de la forma que la figura 4 indica, angan-
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chando cada una en el pitón correspondiente (figura 5), de modo que la
~/'e. ~ .5 .
junta resulta apoyada y permite un pequeño huelgo que hace que la vía
se pliegue mejor á las desigualdades del terreno, y al mismo tiempo
permite formar curvas hasta de 50 metros de radio, utilizando dicho
huelgo convenientemente.
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Iguales en su disposició!1 á los representados por las figuras 2 y 3
F¡g~ 2 F"g~3.
existen tramos de longitud de 1, 0,75 Y0,50 metros, cuya aplicación ve-
remos más adelante.
TRAllOS CURvos.-Para cambiar la dirección de la vía hay tramos
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gitud, con dos traviesas y dispuestos para efectuar las uniones en forma
análoga á los tramos rectos.
TRAMOS UNIVERSALEs.-Cuando se quier-en 'unir dos vías empezadas
á tender por puntos distintos, se emplea uno de los tramos rectos de 0,75,
0,50 ó 1 metro; y el hueco que queda entre dicho tramo y el ordinario
de la otra vía, se ocupa con el universal (fig. 8). Este es un cuadro me-
tálico cuyos lados llevan un reborde a que prolonga la zapata del cll.rril
en la unión, y sobre el cual se apoya la pestaña de la rueda al pasar un
vagón de uno á otro carril.
El cuadro metálico se puede plegar girando las dos partes de que
consta alrededor de los ejes b, lo que permite introducirlo entre los ca-
rriles de los tramos ya tendidos, y abriéndolo entonces establece la con-
tinuidad de la vía.
También se usan los tramos unive1'sales en aquellos puntos en que
sea necesario cortar la vía con frecuencia, como ,sucede en los cruces con
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caminos ó carreteras; pues dada la forma en que se.unen los ttamos, no
es posible replegar la vía sino por 'el sitio en que se empezó á tender, no
pudiéndose quitar un tramo intermedio. En cambio, si se intercala,un
universal, al separar éste ya se pueden quitar tramos de uno y otro lado.
TRAMOS DE GANCHO MOVIBLE.-Para los pasos á nivel posee el bata-
llón de Ferrocarriles tramos especiales, en los que, en vez de ser fijo, el
gancho de unión gira alrededor de un eje vertical, sujetándose en posi-
ción por medio de una chaveta movil alrededor de un eje horizontal





el gancho y separar el tramo especial, quedando entonces en libertad de
quitar todos los tra'mos ordinarios que haga falta,
TRAMOS DE DOS TRAVIESAs.-Además de los citados existen otros tra-
mos llamados de dos traviesas (fig. 9) de 2 metros de largo, con una
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AGUSTíN RUÍZ.
traviesa en cada extremo y los carriles pitones en ambas cabezas. Se
usan al empezar el tendido y en los pasos á II:ivel en combinación con
los universales.
CAMBIOS.-Los cambios están ya construídos y permiten derivar una
vía á la derecha ó á la izquierda do la que se viene asentando. En la
figura 10 se ven las agujas dispuestas para pasar sobre la vía derivada,
.F/e; jO.
para lo que es preciso además establecer la continuidad en la parte a b,
haciendo girar hasta conseguirlo á la pieza m n, movil alrededor del eje
o o'. Si se desea pasar sobre la vía principal, se colocarán las agujas en
la posición indicada de puntos y se dejará la pieza 1n n tal como se vé
en la figura.
Para el más fácil transporto á brazo de estos cambios, se pueden des.









I'~onos sabemos que la Mecánica clasifica las palancas en tres, grupos, según que el punto de apoyo esté entre la potencia y laresistencia (balanza, romana, tijeras, tenazas, etc.), ó la resisten-
cia entre el punto de apoyo y la potencia (barras para levantar piedras,
remos, cuyo punto de aplicación está en el agua, etc.), ó la potencia
entre el apoyo y la resistencia (pinzas, órganos musculares, etc.)
Cualquiera qne sea la palanca, y de cualquier forma, deben estar la
potencia, resistencia y punto de apoyo en un mismo plano, en cuyo
caso es necesario, para el equilibrio, que los momentos, con relación á
este plano, sean iguales, ó que se tenga
1> p = Q q [1],
en la que P es la potencia, Q la resistencia y p y q los brazos de dichas
fuerzas.
Siendo la romana y la romana-báscula aparatos de pesar tan anti-
guos como de uso frecuente en el comercio, y siendo, en general, su
manejo complicado y su transporte difícil, por el peso y volúmen rara
grandes alcances, hemos introducido algunas modificaciones en su meca-
nismo, con el fin de corregir en lo posible ó al menos atenuar dichos
áefectos. Entre estas modificaciones ocupa un lugar preferente en el
curso de este artículo la reducción del brazo de palanca de la resisten-
cia al más pequeño límite, aproximando los fieles.
La romana·báscula, de cuya descripción y manejo vamos á ocupar-
nos, está representada en proyección en la figura 1 y en perspectiva
en la figura 2, y sus detalles en las figuras 3 y 4 de los dibujos que se
acompañan.
Dicho aparato se compone de una palanca de primer género, en la
que el brazo de la potencia es una barra escalonada formando tres dis-
tintas, provista cada una de su correspondiente pilón de corredera, y
graduadas: la primera, desde O hasta el límite superior del alcance ó
fuerza de aquél, marcando las graduaciones un cierto número de kiló-
gramos ó un múltiplo de este número; la segunda, desde O hasta uu
límite i~ual á la diferencia en kilógramos de dos graduaciones consecu-










Así, pues, cada graduación de la primera indicará un cierto número
de kilógramos ó un múltiplo de este mí.mero; cada una de la segunda,
1 kilógramo ó un múltiplo de esta unidad, y cada una de la tercera~ una
fracción de 1 kilógramo ó un múltiplo de esta fracción.
. Se infiere de lo dicho que en nuestra romana-báscula no hay dos gra-
duaciones, una para los pesos por menor y otra para los pesos por ma-
yor, sino sólo una, que empieza por Ogramos y alcanza hasta el límite '
superior de su fuerza.
Las figuras 3 y 4 indican la forma y disposición de los fieles. El supe-
rior es corto y recto y el inferior más largo y quebrado, con lo que se
obtiene su aproximación cuanto convenga, sin que se estorben, suce-
diendo otro tanto á los anillos de las cajas que llevan los ganchos de
suspensión. Aproximados así los fieles, claro es que conseguimos reducir
á su más pequeño límite el brazo de la resistencia, obteniéndose gran-
des pesadas sin necesidad de emplear pesas auxiliares, con brazos de
potencia relativamente cortos.
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Pig.2.
Un pilón contrapeso de corredera, con tuerca ue orejillas y una len-
güeta ó punto de referencia montado en el canto superior de la cabeza
de la romana-báscula, son empleados para su nivelación, como opera-
ción preliminar antes de empezar á pesar, completándose con ello tan














Con 10 descripto, fácil es formarse cabal idea del modo de funcio-.
nar este aparato. Ba.sta suspenderlo de su gancho superior, co10qar
los pilones de las tres reglas marcando 0, actuar sobre la tuerca del
contrapeso corriéndola en uno tÍ. otro sentido, hasta que la lengüeta entre
en caja, es decir, hasta que la romana quede nivelada y en disposición
de empezar á pesar. Seguidamente, cuélguese del gancho inferior el
objeto cnyo peso se desea conocer, córrase el pilón corredera de la pri~
mera regla de derecha á izquierda, hasta que la lengüeta entre en caja
y hágase la lectura. Si dicha corredera no marease un número exacto de
divisiones, colóquese de modo que indique el peso del objeto snspendido,
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por defecto en menos de una graduación, y córrase el pilón de la segun-
da hasta obtener la horizontalidad de la romana; hágase la segunda
lectura y súmense los kilógramos que resulten á los obtenidos en la
primera. Finalmente: si la corredera de la segunda .regla no marcase
tampoco un número exacto de divisiones, colóquese en aquella que nos
dé el peso por defecto en menos de un kilógramo y córrase el pilón de
la tercera, hasta conseguir la horizontalidad de la barra; léanse la frac-
ción ó fracciones de un kilógramo que nos múque y efectúese su suma
á los pesos obtenidos en las lecturas anteriores.
La romana-báscula ha sido calculada para un alcance ó fuerza de
1021 kilógramos, empleando la ecuación de equilibrio [1].
Hemos sentado como base para su cálculo que el brazo de la resis-
tencia sea de milímetro y medio, de 6 kilógramos el pilón de corredera
en la primera regla, de aoo gramos el de la segunda y de 60 gramos el
de la tercera.
Con los datos que dejamos apuntados hemos obtenido: para longitud
del brazo de la potencia, en la primera regla, 0"',25; para la longitud del
de la segunda, om,10, y para la longitud del de la tercera, 0"',025.
Siendo, pues, 0"',25 la parte graduada de la primera, si la dividimos
en medios centímetros, cada división representará 20 kilógramos y con
ellos se apreciarán múltiplos de 20 kilógramos, hasta 1000. Siendo 0"',10
la de la segunda, si la dividimos de igual modo en medios centímetros,
cada división marcará 1 kilógramo y por ellas se hará la apreciación de
estas unidades hasta 20. Y siendo, por último, 0"',025 la de la tercera,
haciendo igual división en medios centímetros, cada una representará
200 gramos y su conjunto múltiplos de 200 gramos, hasta 1 kilógramo.
Finalmente: la romana-báscula descripta reune las siguientes ven-
tajas:
l.a Ser de posición fija; pues 110 hay necesidad de cambiarla para
pesar por menor ni mayor.
2.a Poderse comprobar por sí sola; puesto que al empezar á pesar,
ha de quedar nivelada ó en caja, como las balanzas ó pesos de cruz.
a."' Entrar á pesar por O gramos hasta un número de kilógramos
igual á su total alcance ó fuerza.
4.... Poder apreciar los pesos con un error en menos de una pequeña
fracción de kilógramo.
5."' No ser necesarias pesas auxiliares ni pilones supletorios, y
6."' Ser de poco peso y reducidas dimensiones, en términos de que la.
calculada para una fuerza de 1021 kilógramos, no pasa de om,80 de
longitud.




EL capitán D. Julio Piñal y Aldaco, fallecido el 29 de diciembre último, contaba. veinticuatro años de edad. Ingresó en 1894 en la Academia de Guadalajara y
cuatro años después ascendió á teniente.
En ell.er Regimiento de Zapadores y en el Batallón de Ferrocarriles demostró
su buen espíritu militar, así como en la Comandancia de Vitoria probó sus buenas
condiciones de ingeniero.
Dios, nuestro Señor, haya acogido en su seno el alma de nuestro joven amigo.
-f!l-
El17 de enero falleció en esta corte el capitán D. Juan Barranco y González-
Estéfani.
Había nacido en Madrid el año 1863; ingresó en nuestra Academia en 1878,
siendo promovido á teniente en 1885, y sucesivamente destinado al 2.0 Regimiento
y al Batallón de Ferrocarriles, pasando en 1889 al ejército de Filipinas con el em-
pleo personal de capitán. Encargado allí del detall de la Comandancia de Pollok,
tuvo á su cargo, y en concepto de comisión, las obras del fuerte de Libungan. En
el batallón del Cuerpo desempeñó los cargos de habilitado, oficial de almacén y
ll<'1.jero, regresando á la Península, en comisión, en 1893, poco después de ascender á
capitán del Cuerpo. Volvió á Ultramar en 1894, una vez terminado el permiso,
asistiendo allí con su compañía al asalto y toma de las cottas de Marahuit, conti-
nuando en operaciones sobre la Laguna de Lanao hasta septiembre de aquel año.
Cumplido el tiempo reglamentario de permanencia en Filipinas, volvió á España,
pasando, tras breve tiempo que estuvo de reemplazo, al 2.0 Regimiento de Zapado-
res, y posteriormente al ministerio de la Guerra, Sección de Ingenieros y Dirección
general de la Cría Caballar.
Se hallaba en posesión de la cruz roja del Mérito Militar, medalla de Mindanao
y otras.
Sus condiciones personales de caballerosidad y su afable trato le hacían muy
querido en el Cuerpo, donde sus apellidos son tan apreciados.
Reciba su distinguida familia el testimonio del pesar que su muerte nos ha
causado y;conceda el 'Todopoderoso descanso eterno al alma de nuestro inolvi-
dable compañero.
HEVISTA lV1:ILITAH.
Construcciones na.vBles inglesas.-Distribución de lBS escuBdra.s de Ingla.terra.-Enseñanzas del
sitio de Pnerto Arturo.
LA entente cor'diale que viene existiendo entre Francia é Inglaterra, y la creciente.
enemistad de esta última con Alemania, hace pensar en lo que pudiera ocurrir si,
unidas las escuadras de aquellas dos poderosas naciones, tuviesen que luchar con-
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tra la moderna marina germánica. Por el contrario, si se vencieran las dificllltades
que impiden la aproximación franco-germana, las escuadras aliadas acaso disputa-
ran la victoria á la flota de la altiva Albión. Por ostas razones creemos de actuali-
dad dar á conocer el rumbo que han seguido las construcciones navales inglesas en
01 año último.
. Debido principalmente á la reducida producción de los astilleros particulares, el
tonelaje de buques de guerra lanzado al agua durante el año que acaba de terminar
es mucho menor que el del año anterior, y aún lo es más si se compara con el tér-
mino medio de los siete últimos años. Durante este período, los buques de guerl'3o
botados al agua en los astilleros ingleses, tanto para la marina imperial como para
las extranjoras, sumaron un total de toneladas que excedia de 1.000.000, lo cual daba
un promedio de 145.000 al año; y los cuarenta buques militares que en 1904 se han
echado al agua, sólo representan 127.452 toneladas. Por lo que á los astilleros pri-
vados concierne, el descenso es aún mayor que dicho promedio, á pesar de que en
él se tionen en cuenta las reparaciones y transformaciones. Se nota muy particu-
larmente la reducción de los trabajos encargados á la industria privada, por cuanto
01 núu ero de toneladas construidas es poco más de la mitad del que fué sólo parn.
la marina inglesa en 1903, y en el año 1901 fué más del doble del de 1904. Este
asunto de la proporción entre las obras encomendadas á los establecimientos ofi-
ciales y á las sociedades constructores ha fijado la atención del público durante el
año pasado, y los números anteriormente especificados parecen justificar las quejas
exprosadas 1)01' aquellas sociedades que siempre han dejado satisfecho al Almiran-
tazgo, tanto en la bondad de la obra, como en la formalidad en los plazos de la en-
trega, y que ahora se ven privadas ele sus encargos.
En el año 1903 pareció que se iba á encargar la construcción de tres acorazados
~ la indllstria privada; pero, más tarde, fueron colocadas las quillas de dichos tres
buques en los arsenales del Estado, prometiendo á los constructores particulares
que se les compensaría con nuevos trabajos durante el año siguiente. Ha transcu-
rrido éste y sólo se han encargado dos acorazados y ningún crucero, cuando la in-
dustria oficial ha emprendido la construcción de tres. Se admite generalmente quo
las obras nuevas salen, desde luego, más baratas en los astilleros particulares que
en los oficiales, por la razón inevitable de que las condiciones necesarias para los
trabajos de carenas y reparaciones son enemigas, económicamente hablando, de
aquellas precisas para las construcciones nuevas.
Volviendo al fondo del asunto, notaremos que 35 buques han sido lanzados al
agua para la marina inglesa durante el año de referencia, por la industria oficial y
privada. El tonelaje total ha sido de 124.652 toneladas, y la fuerza de máquinas da
un total de 360.000 caballos. En el año anterior fueron también 35 buques con
~48.746 toneladas y 320.100 caballos. Hay, pues, un decrecimiento de 14.000 tonela-
das; pero, debido á la construcción durante el último año de un gran número de
destroyers de gran velocidad, el número de caballos excede de 40.000. El año más
pobre en construcciones militares, fué el 1902, que anoja sólo 92.000 toneladas, en
tanto que el más abundante ha. sido el 1901, en el que el total ascendió á 200.000.
En cuanto al tamaño de los buques, en el 1904 sólo se han botado dos acoraza-
dos por seis en'011903; cinco cruceros acorazados, por cuatro en el año anterior;
dos cruceros de tercera clase, seis exploradores, un cañonero, trece destroyers, un
torpedero, tres submarinos, y, finalmente, dos cruceros guarda-costas.
Si se compara el tonelajo constrnído por los arsenales oficiales, resultan unas
10.000 toneladas por encima del promedio de los catorce últimos años; pero ya 5e
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no~a la tendencia á reducir los trabajos en dichos centros, y es de creer que por las
razones dichas an~eriormente,muy pronto han de quedar reducidos á los trabajos
de reparaciones. En los años anteriores se dió á los astilleros particulares buen nú-
mero de éstas, procurando que se ejecu~asen en aquellos en donde los buques ha-
bían sido construídos; pero las grandes dificultades que se encontraron para hacer
con anterioridad un presupuesto en regla de dichas obras, ocasionó el que la medi-
da no resul~ase beneficiosa para el Tesoro, de modo que se ha renunciado á ello,
dejando estos trabajos exclusivamente para los arsenales, En los Estados Unidos
se ha hecho la experiencia de cons~ruir un acorazado en los arsenales del Estado y
o~ro igual por la illdus~ria privada, siendo elresul~ado tan en favor de esta última
que se ha decidido seguir encargándole todas las obras nuevas.
De un promedio total de 104.0~0 toneladas anuales, la industria privada contri-
buyó á él con 56.100 y la oficial con 47.900. Esta última está, sin embargo, en l~
actualidad muy ocupada emprendiendo construcciones nuevas, cuando aún tiene
á flo~e más de 90.000 ~oneladas. El arsenal de Portsmouth construyó los dos únicos
acorazados de este año, mientras que los dos cruceros acorazados, el Dcvonshit·c
fué construído en Chatham, y el Dtt7cc of Edinbm'gh en Pembroke. El de Devonport
no votó ningún buque, pero tiene un acorazado muy adelantado y va á poner la
quilla de un crucero. Chatham tiene entre manos otro del mismo tipo y Pembroke
oíros dos, uno de los cuales va á ser votado muy pronto.
Los trabajos llevados á cabo en los astilleros particulares son mucho menores
que en anteriores años, exceptuando los 1902 y 1900. La obra concluída para las
marinas extranjeras también ha sido escasa, no contándose más que un crucero
para el Canadá, construído por Vickers, y tres cañoneros, por Yarrow.
En vías de ejecución quedan obras para tres ó cuatro años. El tonelaje total
construído de buques de guerra por la industria privada asciende á 70.352 tonela-
das contra 124.700 en el año anterior, 164.600 en 1901, 56.000 en 1900, 100.000 en
1899 y 122.000 en 1898.
En cuan to á los acorazados construídos, inútil nos parece repetir lo ya dicho
otras veces sobre que la mayoría de ellos son débiles en su armamento, por llevar
demasiados cañones de pequeño calibre, opinión ampliamente confirmada por lo -
hasta ahora visto en la guera actual. Los dos acorazados botados este año pertene-
cen á la clase King Edwa,'d VII, de cuya clase cinco fueron lanzados al agua du-
rante los dos años anteriores. De éstos, cuatro están terminando sus pruebas, y la
ya legendaria velocidad de 18,5 millas ha sido prácticamente excedida en media
milla más. Otros dos más del mismo tipo, el Hibcrnia y el Africa están aún en gra-
das en Devenport y Chatham. En conjunto serán ocho buques del mismo tipo, cuya
eficiencia se aumentaría enormemente si se les montasen cañones de 23 centíme-
tros ó de 18,7 centímetros, en sustitución de los diez de 15 centímetros, arma que
hoy día está ya desacreditada. El desplazamiento de estos buques es de 16.350 tone-
ladas y su máquima de 18.000 caballos.
Los construidos en los arsenales del Estado han costado 1.400.000 libras, ó sean
Ullas 60.000 libras más que los hechos en los astilleros particulares.
De los cinco cruceros botados al agua, el Devonshit'e, que se construyó en Cha-
tam, el Rovbtwgh, por la London and Glasgow Company, y el Argyll, por la Scott's
Shiobuilding and Enginering Company of Greenock, corresponden á la clase COttn-
ty, con cor.-tza vertical de 15 centímetros, 10.850 tóneladas de desplazamiento y má-
quina de 21.000 caballos, que les da una velocidad de 23 millas. Los otros dos, el
Blaok Prinoe y el Duke of Edinbm'gh, son los primeros buques que Mr. Philip Wattíl
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ha proyectado como director de construcciones, y representan Ull no bable adelanto
sobre los de la clase County. Pero aún Mr. Watbs ha esbado más afortunado en la
clase Minotaur, por haber completamenbe suprimido en ellos la arbillería de'15 cen-
tímebros, consistiendo su armamenbo en cuabro cañones de 23 centímetros y diez
de 18,75 centímetros, en tanto que el Blaok Prinoe lleva seis do 23 centímebros y
diez de 15 cenbímebros.
Ya era tiempo de que se entrase en este nuevo camino respecbo al arbillado de
los buques.
Poco hay que decir respecto á los cruceros de tercera clase, de los cuales se han
consbruído dos similares á los obros dos votados al agua el aüo anberior.
De estos cuabro buques, el Diamond y el Topace fueron construidos por la casa
Qammell, Laird and C.o, el Sapphi1'e por Palmer y el Amethyst por Armstrong, es-
tando todos terminando actualmente sus pruebas. Debido á que el Amethyst lleva
motor de turbinas Parsons, y que los demás de motor ordinario alternativo son, en
todo lo demás, completamente iguales á él, ha habido una buena oportunidad de
verificar pruebas comparativas del valor económico de ambos mecanismos, y en
cuyas experiencias se vió que á toda fuerza es, prácticamente, más económica la
turbina, y esta diferencia se acentúa aún mucho más á las grandes velocidades, en
las cuales el consumo de vapor llega á ser menor en un 30 por 100 del de las máqui-
nas alternativas.
Se han botado también en este año seis buques del tipo explorador y de 25 mi-
llas de andar. Dos de ellos, el Pothfinder y el Patrollos construyó la casa Cammell,
otros dos, el Forwa1'd y el Foresight la casa Fairfieldj otro, el Sentinella casa Vic-
kers, y el último el Adventtt1'e la casa Armstrong. Las dos últimas casas construc-
toras tienen aun cada una de ellas otro buque de este tipo en gradas, pero esperan
para botarlo á tener realizadas las pruebas de los ya en el agua, por si de ellas
resultase que se necesitaba introducir alguna modificación en los cascos.
Los planos de las máquinas de estos buques revisten un interés muy particular;
por cuanto en ellas el peso ha de estar muy limitado á pesar de tener que desarro-
llar 17.000 caballos. En alguno de ellos se ha adoptado el tipo de máquinas de des-
troyer. En los Vickers las máquinas son más especiales y se aproximan más á las
'de los cruceros; de manera que una comparación entre ellas, sobre tocIo en lo que
respecta á su solidez en funcionamiento, será interesantísima.
Han, igualmente, caído al agua trece destroyers, todos de la nueva clase de 25,5
millas. Tres de ellos, el U1'e, el Wem' y el Rother fueron construídos por la casa
Palmer; otros tres, el Boyne, el Doon y el Kale, por Hawthorn Leslie y C."; dos el
Ribble y Weland, por Yarrow; los Siftey y J¡[oy, por Cammel); dos más, el Jed y el
Ckelmm', por Tornycroft y, finalmente, el Ness, por White y C." El desplazamiento
de todos ellos oscila entre 580 y 600 toneladas. Dichos buques, que llevan castillo
á proa, son, sin duda alguna, una equivocación. Como en otra ocasión digimos,
posteriormente al siniestro del Cobm, que era de los de 30 millas, un Consejo de
guerra emitió, sin conocimiento de causa, dudas sobre la solidez de estos destro-
yers, y, por dicha razón, se ordenó el que en los nuevos se aument!lsen los espeso-
l'es y consolidaciones, dando esto por resultado el incremento de peso y consiguien-
te disminución en el andar, no pudiéndose obtener en los nuevos las 25,5 millas
sino con grandes dificultades. Después de el citado Consejo de guerra, se formó un
Comité de peritos, el cual emprendió una serie de investigaciones que, aunque los
resultados de ellas no se han hecho públicos, no por eso se ha dejado de traslucir
que las deducciones del anterior Consejo no tenían fundamento serio. Ahora ya el
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Almirantazgo se propone construir destroyers de 32 á 33 millas. Los constructores
invitados con este objeto, han quedado en libertad para trazar los planos y elegir
el sistema de propulsión; pero casi parece seguro que la turbina será la más indio
cada para obtener tamaña velocidad. A pesar de esto, y teniendo en cuenta el hecho
de que las turbinas son poco económicas para las velocidades de crucero, es muy
fácil que en aquellos destroyers que lleven tal aparato motor, se instalen á proa de
éstas, máquinas alternativas para usarlas en velocidades moderadas y también
para ciar; pero aún es muy pronto para saber cuál será la última decisión del Al-
mirantazgo inglés sobre este punto esencial.
De los talleres de Vickers han salido también tres submarinos, debiendo decir
liJ.ue todos los inmensos recursos con que esta casa cuenta para la construcción de
dichos buques, están puestos, reservada y exclusivamente, á la disposición del Al-
mirantazgo, siendo de esperar los mejores resultados de la cooperación de los nota-
bles ingenieros de la casa y de los oficiales de marina más experimentados en esta
clase de navegación. El resultado de todo ello es que el tipo inglés de submarino
tiene muchas cualidades qne, según se dice, escasean en los similares extranjeros,
asegurando el Almirantazgo que se han obtenirlo los resultados más satisfactorios
con ellos. Como el secreto de su construcción es de una importancia vital para el




Con al'l'eglo á la nueva distribución de fuerzas, las escuadras inglesas se como
pondrán de las siguientes unidades.
ESCUADRA DEL CANAL.-Base: los puertos de la Metrópoli. Acorazados: Exmottth
(insignia de V. A.), Russel, Montagu, Abermale (insignia de C. A.), Duncan, COl'moa-
llis, l'riunph, Swiftsttl'e, Césat· (insignia del V. A. segundo jefe), Royal Sovet'eign,
Empress of India, Revenge.
Primet'aesouaclt'a de orueeros.-Crucerosacorazados: Good Hope (insignia de C. A.),
J(ent, Bodfort, Donegal, Monmouth y el Lanoaster, probablemente.
C1'uceros protegidos: Dido, Juno, Intt·epid.
ESCUADRA DEL ATLÁN'l'ICo.-Base: Gibraltar. Acorazados: J(ing Edward VII
(insignia de V. A.), Annibal, Jupiter, Mars, Vioto1'Ít~S (insignia de C. A. segundo
jefe), Magnifioent, Illustrius y Magestio. (Estos buques serán reemplazados por otros
hasta que todos sean del tipo Edward VII.)
Segunda esettadt'a de oruoet·oo.-Cruceros acorazados: Drake, Essex, Cttmbet'land,
Bet'wiek, Cornwall y probablemente el S1~ffolk.
C1'uceros protegidos: Endymion, Doris, Promothens.
ESCUADRA DEL MED1TElRRÁNEO.-Base: Malta. Acorazados: Bulwm'ok (insignia
de un A. de la Rota). London, Pt'inoe of Wales, Queen, Venerable (insignia del C. A.
segundo jefe), FOr'midable, It·t·esistible, Implaoable.
Tet'oera esottadra de oruoeros.-Hasta ahora sólo están designados el Baoohante.
Aboukir y StttleJ.
Cruceros protegidos: Astrea, Het'mione, Furious, Minerva y Dryad.
*
* *
Es demll.siado pronto para deducir enseñanzas del sitio de Puerto Arturo, ca-
reciendo ~e datos suficientes; pero se pIlede afirmar, desde luego, que una plaza
marítima con frente de mal' bien armado, no puede ser tomada sino por a~aquel!
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terrestres. Los japoneses, á pesar de su gran superioridad naval, no han osado en-
tablar combate con las baterías de costa; el bombardeo, prudente en la distancia,
no ha dado resultado y la escuadra no ha hecho más que asegurar el bloqueo.
Los ataques terrestreEl, protegidos por un violento fuego de artillería, pero sin
trabajos de aproche, como los preconiza hace unos años la prensa alemana, han
fracasado completamente y bien caro los han pagado los japoneses.
Después de las hecatombes de agosto y septiembre, los sitiadores han recurrido
á la construcción de trincheras, á trabajos de aproche que hacían hasta á 60 pasos,
y aun en ocasiones menos, de las posiciones avanzadas de ataque, y si éstas eran
semipermanentes, recurrían para destruir los flancos y frentes, á procedimientos
tan lentos como los de la guerra de minas.
Otra enseñanza nos proporciona, y es la de que su defensa exterior se ha lleva-
do muy lejos de las obras avanzadas. De la toma. de Kin-cheo á la de la montaña
del Lobo han pasado tres meses, y el sitiador, aparte de la pérdida de tiempo, sufrió
grandes bajas.
La defensa, extenuados los hombres y agotadas las municiones, no ha tenido
que utilizar ninguna de las obras interiores. Esta es una prueba de la convenien-
cia de concentrar los esfuerzos en las posiciones avanzadas, para retener al enemi-
go por largo tiempo lejos de la línea principal de resistencia.
Es preciso no olvidar, para· nuestras deducciones, que el terreno rocoso de los
alrededores de la plaza, era eminentemente favorable á la defensa y hacía muy di-
fíciles los trabajos del sitiador, así como también que los sitiados dispusieron de
numerosos chinos y de más de seis meses para completar la organización defensiva
de la plaza y sus inmediaciones.
Por último, conviene advertir que la guarnición de Puerto Arturo, tropas y
cuadros, se componía toda ella de elementos del ejército activo, completamente
familiarizados con el terreno y su misión especial, y que tenía á la cabeza hombres
cuya energía y valor han sido admirables.
No hay que esperar en una guerra europea, en la que las operaciones se des-
arrollarán mucho más rápidamente que en la guerra ruso-japonesa, que las plazas
fronterizas sitiadas más pronto que Puerto Arturo, puedan disponer para comple-
tar sus medios de defensa, del tiempo que ésta dispuso; y sobre todo, no hay que
olvidar que las guarniciones de las plazas fuertes se compondrán, casi en su tota-
lidad, de tropas de reserva y del ejército territorial, y excepción hecha del estado
mayor del gobernador, los jefes de los servicios y un pequeño número de oficiales
,en activo, los cuadros estarán constituídos por oficiales retirados y de las reservas,
poco iniciados en la guerra de sitio, y con frecuencia desconocedores de la plaza
que han de defender.
Cualquiera que fuera el valor y el espíritu de sacrificio de una guarnición así
compuesta, le será sin duda imposible llegar á realizar los esfuerzos que ha hecho
la guarnición de Puerto Arturo.
*
* *
Como datos que ya se van presentando y que en su día han de aportar luces que
aclaren tantos puntos obscuros como hay en lo que hasta ahora se sabe de lo ocu-
rrido en Puerto Arturo, desde el inesperado ataque de los torpederos japoneses
hasta su rendición, creemos de interés dar á nuestros lectores conocimiento de la
conferencia. tenida por el almirante ruso Souesdvensky con un cOl'l'esponsal del
Matin.
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Dicho almirante era comandante en jofe de la división de torpederos, y asegura
quo luego que los japoneses verificaron la primera sorpresa, se le propuso á Ale-
xoieff marchar á colocar torpedos flotantes en Sasebo y los demás grandes puertos
del enemigo. Alexeieff desaprobó el plan y ordenó que la flotilla de torpederos se
estacionase en Dalny, en donde esperaba un ataque. El almirante Sodesdvensky
tuvo quo ejecutar esta orden en pleno temporal, lo cual le impidió el fijar perfecta-
mente la situación de los torpedos fondeados, muchos de los cuales fueron arras-
trados por la mal'. La voladura del YCllcsci ocurrió cuando estaban fondeando las
'101 minas. El plano en donde quedaban situados los torpedos no se perdió, como so
ha dicho, sino que, antes al contrario, el almirante lo tl'ae consigo á Europa. 1I1aka-
roff tomó horror á aqueHos torpedos y no permitía qne fuesen colocados otros
frente á Puerto Arturo. Sll táctica consistia en provocar á Togo para ver de tmer-
lo dentro del alcance de la artillería de los fuertes. Los japoneses apal'entaban caer
en el engaño, y lo que ha.cían era dejar tqrpedos por la noche en su línea de retira-
da. Cua.ndo Makaroff repitió su maniobra al día siguiente, Togo simuló una reti-
rada y el Pct"opavloHsk voló á causa de uno de los torpedos que aquél dejaba tras
de sí. .
Hablando el almirante Sodesdvensky dice _que en el Consejo de guerra que so
celebrará ha de aplastar á Alixeieff, Stoessel y Skridloff., explicando la derrota de
la escuadra del Extremo Oriente, por el hecho de estar mandada por el almiran to
Starck, que es u'n inválido que creía en Alexeieff y no creía, en cambio, en la posi-
bilidad de la guerra.
La flota fué irremediablemente averiada por el primer ataque de los japoneses,
puesto que no había medios de repararla. Después de Makaroff, el cual lo varió
todo completamente abandonando el sistema de los torpedos y tomando la ofensi-
va, cayó en manos del .león sin dientes Skrydloff•. Pero esto no fué lo más grave.
El jefe de la fortaleza sacó de la escuadra un centenar de cañones antes de su sao
lida. En estas conuiciones el príncipe Ukhtomsky no tuvo otro remedio que regre-
sar al puerto.• Estas fueron las causas de nuestra derrota •.
Siguo el almirante haciendo consideraciones amargas sobre la defensa de Puerto
Arturo bajo el puuto de vista terrestre, y termina diciendo:
Roshdesvonski, que es el mejo l' marino de Rusia, no se arriesgará á uu fracaso
sin contar con bases. Insistirá sobre la necesidad do que se le refuerce, incluso con
la flota del Mar Nl'gro. Así podrá ofrecer una seria resistencia á la magnífica flota
de Togo, el cual es un gran almirante, debido principá1mente al número de sus
buques.
CRÓNICA CIENTíFICA.
FotogrBflB métrlcB.-Presionesproducidas por las muchedumbres sobre los tBbleros de los puentes
y los pisos,-Acci6n purificadorB de lB luz solar.-Efectos de lB fuerza centrifuga en los gases,
EL Sr. Bertillón ha dado el nombre de fotogl'afía métri~a á un método, que ha
ideado, para obtener de una sola prueba fotográfica, sin efectuar cálculos, las posi-
ciones relativas de los diversos puntos del terreno, tanto en el sentido horizontal
como en el vertical, siguiendo trabajos análogos á los suyos, anteriormente reali-
zados por el sabio coronel de Ingenieros del ejército francés Sr. Laussedat.
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El método del Sr. Bertillón reposa en el empleo de una cámara obscura cuadra-
da, siempre colocada á la misma altura sobre el suelo, de modo que las pruebas ob-
tenidas sean comparables. Además, la operación de enfocar no se consigue en esa
cámara del modo ordinario, acercando ó alejando la placa sensible del objetivo, sino
empleando una serie de lentes de distancias focales diferentes, para imitar el meca-
nismo de la vista humana, que automáticamente enfoca el objeto observado cuando
la distancia á que se halla varía.
Las pruebas fotográficas, de ese modo obtenidas, dan imágenes métricas recogi-
das siempre en las mismas condiciones invariables y recurriendo al sistema segui-
do en los planos acotados se consigue fácilmente, con el auxilio de dos escalas, tra-
zar corbes del terreno en diversos sentidos, en los que aparecen las distancias hori-
zontales y verticales.
Se elogia por la prensa francesa este método del Sr. Bertillón, haciendo resaltar
las ventajas que ofrece sobre los otros empleados en los trabajos foto-topográficos
y desde luego puede asegurarse, mientras la experiencia dice su última palabra,
que al menos cuenta en su favor con la ventaja de ser más sencillo.
* *
Es de gran importancia conocer, con suficiente precisión, el peso correspondien-
te á las muchedumbres que insiste sobre la unidad superficial de pisos ó tableros
de puentes, y el profesor L. J. Johnson, de los Estados Unidos, con objeto de com-
probar las cifras usualmente adoptadas, ha efectuado experimentos, de resultas de
los cuales ha obtenido los valores de 600 y aun de 730 kUógramos por metro cua-
drado, superiores á los adoptados habitualmente.
Asunto tan interesante en las construccioues ha merecido del Sr. Hunscheidt,
arquitecto del gobierno alemán, que tome á empeño comprobar esas cifras, y con
tal fin ha realizado una serie de experimentos, cuyo extracto siglle:
1.0 Superficie: 1m,66 X 3,1 = 5m2,146. Carga: 40 hombres, de veinticinco á cua-
renta años, con un pes'o medio de 72 kilógramos, dando uno total de 2880 kilógra-
mos. Esos hombres se tocaban unos con otros. Resulta un peso aproximado de 560
kilógramos por metro cuadrado.
2.° En la misma superficie se pusieron 6 hombres más, del mismo peso medio
que los anteriores; estaban algo apretados entre sí, pero no más que suelen estar
los asistentes á grandes reuniones á la salida de ellas. Corresponden, aproximada-
mente, 9 hombres y 650 kilógl'amos por metro cuadrado.
3.° Todavía se pusieron sobre la misma superficie 4 hombres más, dando un
total de 50. En este caso, los hombres estaban apiñados, pero no más que suelen
hallarse en una calle muy estrecha, en un desembarcadero, á la entrada de tea-
tros, etc., etc. De este experimento resultaron unos 10 hombres por metro cuadrado
y un peso de 706 kilógramos.
4.° Se estudió otra superfici~ de 1m ,5 x 1m ,6 = 2'112,4, cerrada por muros en tres
de sus lados y con una tabla en el restante. Se hizo entrar en ese recinto 25 estu-
diantes de catorce á dieciocho años, dando unos 525 kilógramos por metro cuadra-
do y 10 personas por la misma unidad superficial.
5.° Se pusieron 3 estudiantes más en la misma superficie, dando un total de 28,
ó sea unas 12 personas por metro cuadrado y un peso de 588 kilógramos.
6.° Agregándose 2 estudiantes más, estaban en las mismas condiciones que en
el experimento núm. 3, y resultaban, aproximadamente, 12,5 personas y una carga
de 630 kilógramos por metro cuadrado.
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Agrupando estos resultados se obtiene una media de 610 kilógramos por metro
cuadrado, un mínimo de 525 y un máximo de 706.
El Sr. Hunscheidt hace observar que la diferencia de 24 kilógramos entre
su experimento 3.° y la cifra de 730 kilógramos por metro cuadrado dada por
el Sr. Johnson, se debe, probablemente, á que en los experimentos americanos se
hallaban los hombres apretados entre sí en términos tales, que no podían realizar




Aunque es muy conocida la acción mortal ejercida por el sol sobre los micro-
organismos, no carecen de interés los experimentos acerca de ella recientemente
realizados por las oficinas de higiene del Estado de Massachusetts.
Una exposición de treinta minutos á una hora, de aguas extendidas en capas de
poco espesor, ha bastado siempre para esterilizar aguas de alcantarillas que conte-
nían bacilos coli y gérmenes del tifus.
Estos hechos demuestran una vez más el gran partido que se puede sacar de
solear de conveniente modo las aguas, para obtener su esterilización.
*
* *
Los efectos de la fuerza centrífuga, ya utilizados para expulsar los líquidos de
las materias sólidas y para separarlos unos de otros, aprovechando su diversa den-
sidad ó concentración, han recibido nuevas aplicaciones industriales para las mez-
clas de gases ó de éstos con los vapores.
Una de ellas consiste en someter el aire á la fuerza centrífuga para modificar su
composición. Al hacer adquirir á una masa de aire un rápido movimiento de rota-
ción, en virtud de la diferencia de densidades del oxígeno y del nitrógeno que la
componen, se forman dos capas gaseosas, una de ellas enriquecida con oxígeno y
empobrecida de nitrógeno. \
Este aumento de oxígeno permite obtener aire mucho más rico en comburente,
que puede utilizarse con ventaja en la combustión de hornos y hogares de caldel'as.
Los experimentos con ese fin realizados en las calderas de las fábricas de Hoff-
mann y Compañía han demostrado que con esa aplicación de la fuerza centrífuga,
llega á realizarse una economía de 16 poi: 100 en el combustible. En una fábrica de
papel se ha llegado á economizar, por el mismo procedimiento, un 22 por 100, y un
23, después de una experiencia de tres meses, en una fábrica de gelatinas yabonos.
El aparato empleado en esos experimentos se debe al ingeniero italiano Mazza
y se piensa en aplicarle al gas del alumbrado y á los llamados gases pobres, con es-
peranzas de conseguir interesantes resultados.
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A. BERGET, Individuo del Laboratodo de Investigaciones fisicas de la Sorbonn, Doctor
en Ciencias: El Radio y las nuevas radiaciones, traducido al espaliol por
E. NaVa1TO Beltl'án del Río, Ingelliero de Caminos, Canales y Pttel·tOS, expro(csor
nttlneral'io de Electrotécnica de la ESGuela de Ingenieros indtlstriales de Bilbao.-Ma·
drid.-Libl'ería editorial de Bailly-Baillicl'e é hijos.-Un tomo de 136 páginas coa
dos láminas y cinoo figuras intercaladas en el texto.-1 peseta 50 (;éntünos.
Está escrito este libro con objeto de vulgarizal' los descubrimientos do las ma-
ravillosas propiedades del radio y de dar ideas de los rayos catódicos X y N.
Se trata en el capítulo primero la fosforescencia, la fluorescencia, los rayos cató·
dicos y los de Rontgen ó X y las propiedades de unos y otros.
El radio y sus propiedades, los descubrimientos de Becquerol, el descubrimiento
del radio y los trabajos del m~trimonio Curie acerca de este cuerpo, así como las
propiedades de tan inberesante substancia, constituyen los temas de los capítu-
los Il, III, IV y V de la obra.
De las radiaciones y de la radioactividad tratan los capítulos VI y VII; el VIl[
ostá dedicado al estudio de la acción del radio sobre los organismos vivientes; el IX
se refiere á los rayos N, y el último, ó X, analiza el origen de la energía del radio.
El traductor de este librito se ha creído obligado á poner severo correctivo á
ciertas apreciaciones del autor, y con tal fin ha escrito unas Breves oonsideraciones
que figuran al final de la obra,
***
*
* *Consideraciones sobre la organización defensiva del litoral, por PA-
TlUCIO PRIETO, Capitán de Al·tillcría.-Madrid.-ImlJl·enta del CUel'1JO dc Artille-
ría, San Lorenzo, 1, bajo, Madrid.
En este folieto, de 59 páginas y una lámina, se hacen acertadas consideraciones
sobre el asunto, que es de tan capital importancia para España. Examina los ele-
mentos que intervienen en el ataque y defensa del liboral; la forma más apropiada
de ilar solución al conjunto y el modo más venbajoso de defender una posición ma-
rítima, considerando los dos casos de plaza milibar y puerbo de comercio. Es nn
brabajo serio, y á peear de su poco volumen, contieno ideas y observaciones dignas
de atención.
*
* *Necesidad, importancia y objeto del Cuerpo de Infanteria de Ma-
rina, por D. RAMÓN RODRíGUEZ DELGADO y D. JAIME TOGORES, Oficiales de In-
fantería de ltiarina.-San Fernando, 5, imprenta y Ubl'cría de José Mal'ía Gay.-
1904.-Folleto de 102 páginas.
Este conferencia, remitiila al 2.° Congreso Naval (mayo de 1904), es una calurosa
defensa de la misión que tiene este Cuerpo, tan digno por todos conceptos de qua
se varíe radicalmente su actual organización, que no responde, indudablemente, tÍ
las necesidades actuales.
*
* *Guia instructiva del Camillero de la Cruz Roja.-Madl·id.-TipogmTía
de E. Catalá, Mayol', 46.-1904.-Folleto de 28 páginas.
Breve trabajo que responde al fin que se propuso su autor al redactarlo.
MADRID: Impr,nta d,1 MEMORIAL DE INGENIEROS.-M CM V.
